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Abstract of US5227784 

A target detecting and range determining system for an 
automobile detects a distance between two vehicles 
travelling in front of and behind each other and 
includes a range detector using a range determining 
signal directed toward and reflected by a target vehicle. 
The system also includes a controller for controlling the 
range detector so that it receives a proper reflection of 
the range determining signal when a primary vehicle 
changes its travelling direction relative to the target 
vehicle. 
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Fahrzeugen. die vor- oder hintereinander fahren, und weist 
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Die Erfindung betrifft ein System zum Erfassen und 
Bestimmen der Entfernung eines Zielfahrzeugs von ei- 
nem Kraftfahrzeug, in welchem das System arbeitet 
und insbesondere ein System zum Erfassen und Bestim- 
men der Entfernung eines Zielfahrzeugs. bei welchem 
das System ein vom Zielfahrzeug, welches sich vor dem 
mit einem derartigen System ausgeriisteten Kraftfahr- 
zeug befindet, reflektiertes Signal empfangt 

Ein System zum Erfassen einer Gefahrenquelle fur 
ein Kraftfahrzeug, welches Gefahrenquellen und Hin- 
dernisse feststellt, wie beispielsweise ein fuhrendes 
Kraftfahrzeug, welches vor dem mit einem derartigen 
System ausgestatteten Fahrzeug fahrt, ist an sich be- 
kannt Ein derartiges System lost in der Regel einen 
Alarm aus, nachdem eine empfangene Signalwelle als 
eine Signalwelle angesehen wird, welche eine Gefahren- 
quelle erfaBt Herkommlicherweise wird die empfange- 
ne Signalwelle als eine derartige, eine Gefahrenquelle 
feststellende Signalwelle nur dann angesehen, wenn die 
Ausgangssignale von zwei Satzen von empfangenen 
Wellen, wie beispielsweise Oberschallwellen, die von ei- 
ner Gefahrenquelle reflektiert wurden, identisch sind. 
Ein derartiges, eine Gefahrenquelle erfassendes System 
ist beispielsweise aus der japanischen Offenlegungs- 
schrift Nr. 58- 1 3 1 575 bekannt 

Die Verwendung eines derartigen, eine Gefahren- 
quelle feststellenden Systems in einem Kraftfahrzeug 
zur Vermeidung von FrontalzusammenstdBen oder Un- 
fallen auf einer StraBe ist of fensichtlich sehr wiinschens- 
wert Daher wurde in der letzten Zeit eine Vielzahl von 
Apparaten entwickelt, welche die Entfernung von 
Kraftfahrzeugen feststellen. Ein derartiges Gerat ver- 
gleicht einen mindestens zugelassenen oder kritischen 
Fahrzeugabstand, welcher entsprechend der Fahrzeug- 
geschwindigkeit veranschlagt ist, mit einer tatsachlichen 
Entfernung zwischen einem Kraftfahrzeug und einem 
Gegenstand oder einem Zielfahrzeug, welches vor dem 
Kraftfahrzeug herfahrt Dem Fahrer des Kraftfahrzeugs 
wird eine Warnung, beispielsweise mit einer Alarm- 
leuchte oder einem Warnton gegeben, wenn die tatsach- 
liche Entfernung kleiner ist als der kritische Fahrzeug- 
abstand. Ein derartiges System zum Feststellen einer 
Gefahrenquelle ist z. B. aus der japanischen Offenle- 
gungsschrift Nr. 57-1 55 70O bekannt 

Derartigen Systemen zum Feststellen eines Fahr- 
zeugabstands fehlt jedoch die Fahigkeit, die tatsachliche 
Entfernung zwischen Fahrzeugen genau festzustellen, 
wenn die Frequenz einer gesendeten Radarwelle fur 
zwei in entgegegengesetzte Richtungen um eine Bie- 
gung fahrende Fahrzeuge gleich ist Die Systeme sind in 
dieser Situation auBerstande, zwischen einer Radarwel- 
le zu unterscheiden, die von einem Zielfahrzeug reflek- 
tiert wird, und einer Radarwelle, die direkt vom Ziel- 
fahrzeug ausgesendet wird. 

Um dieses Problem zu 16s en, konnen passend polari- 
sierte Radarwellen verwendet werden. Das ermoglicht 
die Unterscheidung der Radarwellen eines Fahrzeugs 
von denjenigen des anderen Fahrzeugs einfach durch 
Bestimmung von Unterschieden in der Polarisation rich- 
tung zwischen den von den Fahrzeugen ausgesandten 
Wellen. Systeme, welche derartig polarisierte Wellen 
anwenden, sind in der Regel jedoch auBergewohnlich 
teuer, weil die notwendige Ausrustung, mit welcher die 
Polarisation der Radarwellen bewirkt wird, sehr kost- 
spielig ist 

Ein anderes, typischerweise in Systemen zur Feststel- 



10 



15 



20 



25 



30 



40 



45 



50 



55 



60 



65 



lung von Gefahrenquellen gefundenes Problem besteht 
darin, daB bei einem gewundenen Verlauf einer StraBe, 
einer kurvigen oder einer steil ansteigenden StraBe die 
Moglichkeit des Nachweises und Verfolgens eines Ziel- 
fahrzeugs vermindert ist Genauer gesagt wird in Syste- 
men, welche ein Laserradar zur Abstandsbestimmung 
zwischen Kraftfahrzeugen verwenden, die Ausgangslei- 
stung eines Laserradars auf eine bestimmte Entfernung 
begrenzt, um einen schadlichen EinfluB auf menschliche 
Korper zu vermeiden. In diesen Systemen wird die Ei- 
genschaft zum Auffinden und Nachweisen eines Ziel- 
fahrzeugs durch Oberwachen der Streuung des Laser- 
strahls verbessert Um ein Beispiel zu geben, konnte ein 
Laserstrahl eines herkommlichen Gefahrenquellener- 
fassungssystems einen Punkt bilden, der etwa 3,5 m 
Durchmesser in einer Entfernung von etwa 100 m vom 
Laserrradar hat Eine Herabsetzung der Zielverfol- 
gungsmoglichkeiten tritt typischerweise auf gewunde- 
nen oder steil verlaufenden StraBen auf, weil der vom 
Laserstrahl gebildete Punkt einen zu kleinen Durchmes- 
ser hat Wenn der vom Laserstrahl tatsachlich gebildete 
Punkt zu klein ist, lauft das Ziel aus dem Punkt heraus, 
wenn es auf einer gewundenen oder steil verlaufenden 
StraBe fahrt selbst wenn das Ziel auf einer geraden 
StraBe ganz leicht vom Laserstrahl erfaBt werden konn- 
te. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein ver- 
bessertes Zielerfassungs- und Entfernungsbestim- 
mungssystem fiir ein Kraftfahrzeug zu schaffen, welches 
in der Lage ist, ein Zielfahrzeug ununterbrochen zu er- 
fassen, selbst wenn die Fahrtrichtung des Zielfahrzeugs 
bezuglich einem Primarfahrzeug wechselt & h. einem 
Fahrzeug, welches das Zielerfassungs- und Entfernungs- 
bestimmungssystem hat 

Eine weitere Aufgabe der Erfindung besteht darin, ein 
Zielerfassungs- und Entfernungsbestimmungssystem 
fur ein Kraftfahrzeug zu schaffen, welches in der Lage 
ist, zwischen Signalen zu unterscheiden, die von einem 
Zielfahrzeug reflektiert werden und Signalen, welche 
direkt vom Zielfahrzeug ausgesendet werden. 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB dadurch geldst 
daB ein Zielerfassungs- und Entfernungsbestimmungs- 
system fur ein Kraftfahrzeug (d. h., einem w Primar"fahr- 
zeug) vorhanden ist welches eine besondere Entfer- 
nungsbestimmungsvorrichtung umfafit zum Senden ei- 
nes ersten Entfernungssignals mit verschiedenen Fre- 
quenzen, Richten des Entfernungssignals auf ein Ziel- 
fahrzeug und Empfangen eines zweiten Entfernungssi- 
gnals, als Abstandssignal, welches vom Zielfahrzeug re- 
flektiert wird, wahrend es vor dem Primarfahrzeug 
fahrt, welches mit dem Zielerfassungs- und Entfernungs- 
bestimmungssystem ausgerustet ist Die Entfernung 
zwischen dem Primarfahrzeug und dem Zielfahrzeug 
wird entsprechend der Zeit zwischen der Aussendung 
des ersten Entfernungsbestimmungssignals und dem 
Empfang des zweiten Entfernungsbestimmungssignals 
sowie einer Phasendifferenz zwischen dem ersten und 
zweiten Entfernungsbestimmungssignal ermittelt Das 
System umfaBt ferner eine Steuervorrichtung zur 
Steuerung der Entfernungsbestimmungsvorrichtung, so 
daB sie ein reflektiertes Signal empfangt d. h. das zweite 
Entfernungsbestimmungssignal, selbst wenn das Pri- 
marfahrzeug seine Fahrtrichtung bezuglich des Ziel- 
fahrzeugs andert 

GemaB einer Weiterbildung der Erfindung wird ein 
Zielerfassungs- und Entfernungsbestimmungssystem 
mit einer Entfernungsbestimmungsvorrichtung geschaf- 
fen, welche eine Linsenvorrichtung, welche die Signale 
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aussendet, zum Richten eines ersten Entfernungsbe- 
stimmungssignals auf ein Zielf ahrzeug aufweist Das Sy- 
stem umfaflt auch eine Linsenvorrichtung, weiche Si- 
gnale empfangt, zum Empfang eines zweiten Entfer- 
nungsbestimmungssignals, welches vom ZieJfahrzeug 
reflektiert wird, sowie einer Steuervorrichtung, weiche 
folgendes aufweist: 

1) eine Erfassungsvorrichtung, weiche eine relative 
Richtung feststellt, zum Ermitteln einer relativen 
Fahrtrichtung zwischen dem Primarfahrzeug und 
dem Zielfahrzeug und zur Lieferung eines Musters 
Oder eines Richtungssignals, welches einem Wech- 
sel der relativen Fahrtrichtung entspricht, und 

2) eine Ansteuervorrichtung zum Drehen der si- 
gnalaussendenden Linsenvorrichtung zusammen 
mit der signalempfangenden Linsenvorrichtung 
entsprechend dem Mustersignal in Bezug auf eine 
Richtung, in welcher das FCraftf ahrzeug fahrt 

Auf diese Weise kann das System ein Zielfahrzeug 
ununterbrochen verfolgen, selbst auf einer gewundenen 
StraBe. 

GemaB einem weiteren Ausfuhrungsbeispiel der Er- 
findung wird ein Zielerfassungs- und Entfernungsbe- 
stimmungssystem mit einer Identifiziemngsvorrichtung 
zur Erzeugung eines Zielidentifikationssignals geschaf- 
fen. Das Zielidentif ikationssignal hat eine Zielidentifika- 
tionsfrequenz, die sich von den Frequenzen der ersten 
und zweiten Entfernungssignale unterscheidet Die Ziel- 
identifikationssignale sind den Entfernungssignalen 
iiberlagert Identifikationssignale, die sich in der Fre- 
quenz von dem Zielidentifikationssignal unterscheiden, 
werden von einem reflektierten Entfernungsbestim- 
mungssignal ermittelt, um ein Kont rolls ignal zur Verfu- 
gung zu haben. Eine Steuervorrichtung moduliert die 
Frequenz des von der Entfernungsbestimmungsvorrich- 
tung gesendeten Entfernungssignals, wenn das Steuersi- 
gnal vorhanden ist, so daB ein auf einem reflektierten 
Entfemungssignal beruhender Abstand genau gefunden 
werden kann. 

Die vorstehend beschriebenen und andere Aufgaben 
und verschiedene Merkmale der Erfindung ergeben sich 
aus der folgenden Beschreibung unter Bezugnahme auf 
die Zeichnung, in welcher zeigen: 

Fig. 1 eine schematische Darstellung der Abstandser- 
mittlung zwischen zwei Kraftfahrzeugen; 

Fig. 2 ein Zeitdiagramm, welches das Prinzip zeigt, 
welches die Abstandsermittlung zwischen zwei Kraft- 
fahrzeugen ermoglicht ; 

Fig. 3 eine schematische Darstellung eines Laserkop- 
fes eines Zielerfassungs- und Entfernungsbestimmungs- 
systems eines bevorzugten Ausfuhrungsbeispieles der 
Erfindung; 

Fig. 4 eine Darstellung des Musters einer reflektier- 
ten Entfernungsbestimmungswelle, die vom Laserkopf 
empfangen wird; 

Fig. 5 ein Blockdiagramm, welches das Zielerfas- 
sungs- und Entfernungsbestimmungssystem gemaB ei- 
nem bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung 
veranschaulicht; 

Fig. 6 eine Darstellung, in der gezeigt wird, auf wei- 
che Weise eine Fahrtrichtung eines Fahrzeugs festge- 
stellt werden kann; 

Fig. 7 ein Blockdiagramm, welches ein Zielerfas- 
sungs- und Entfernungsbestimmungssystem fur ein 
Kraftfahrzeug gemaB einem weiteren bevorzugten 
Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung zeigt; 



Fig. 8 ein Zeitdiagramm, welches das Prinzip veran- 
schaulicht, welches die Abstandsbestimmung zwischen 
zwei Fahrzeugen ermdglicht; und 

Fig. 9, 10 und 11 Darstellungen, weiche die relativen 
5 Fahrtbedingungen zwischen den zwei Fahrzeugen zei- 
gen, die auf einem "S"-fdrmigen Weg fahren. 

Unter Bezugnahme auf die Zeichnungen im einzelnen 
und insbesondere auf Fig. 1 wird ein Zielferfassungs- 
und Entfernungsbestimmungssystem mit einem auto- 
io matischen Zielverfolgungsteil gemaB einem bevorzug- 
ten Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung gezeigt Das Sy- 
stem ist in ein Primarkraftfahrzeug X eingebaut und 
verwendet als eine Entfernungsbestimmungssignalwelie 
eine Impulslaserwelle zur Erfassung eines Zielfahrzeugs 
is Y, welches in einer Entfernung R vor dem Primarfahr- 
zeug X fahrt Das System ermittelt somit den Auto-zu- 
Auto-Abstand zwischen den zwei Fahrzeugen (der zur 
Vereinfachung als Fahrzeugabstand bezeichnet wird). 
Das Zielerfassungs- und Entfemungsbestimmungssy- 
20 stem umfaBt einen Laserkopf 2, welcher als einen Be- 
standteil ein Linsenfeld 2a hat, welches im einzelnen in 
Fig. 3 gezeigt ist Das Linsenfeld wird im einzelnen spa- 
ter beschrieben. Der Laserkopf 2 umfaBt auch eine 
Steuereinheit 3 und eine Laserkopfverstellvorrichtung 
25 5. 

Der Laserkopf 2 wird uber Impulssteuersignale ge- 
steuert, die von der Steuereinheit 3 abgegeben werden, 
um einen Lasertmpulsstrahl SP zu erzeugen und als Ent- 
fernungsbestimmungswelle auszusenden. Der Laser- 
30 kopf 2 bewirkt, daB die Entfernungsbestimmungwelle 
divergiert, da er die Entfernungsbestimmungswelle SB 
durch sein Linsenfeld 2a auf das Zielfahrzeug Y richtet 
Der Laserkopf 2 empfangt ferner die Entfernungsbe- 
stimmungswelle SB, die vom vorausfahrenden Zielfahr- 
35 zeug Y reflektiert wird, durch das Linsenfeld 2a und 
liefert ein Entfemungssignal an die Steuereinheit 3. 

GemaB Fig. 2 berechnet die Steuereinheit 3, den 
Fahrzeugabstand R zwischen dem Zielfahrzeug Y und 
dem Primarfahrzeug X nach der folgenden Formel: 

40 

R = (txc)/2 
wobei 

45 c die Lichtgeschwindigkeit ist und 

t eine Zeit zwischen dem Aussenden und dem Empfang 
der Entfernungsbestimmungswelle SB durch den Laser- 
kopf 2 ist. 

50 Die Steuereinheit 3 berechnet ferner eine Relativge- 
schwindigkeit zwischen den zwei Fahrzeugen X und Y 
auf der Grundlage des Fahrzeugabstands und der Ge- 
schwindigkeit des Fahrzeuges X (die auf bekannte Wei- 
se festgestellt werden konnen). Die Laserkopfverstell- 
55 vorrichtung 5 verstellt oder neigt den Laserkopf 2 in 
zwei Richtungen bezuglich einer Richtung, in welcher 
das Fahrzeug X fahrt, namlich auf und ab sowie nach 
links und rechts. 

Es wird jetzt auf Fig. 3 Bezug genommen, weiche 
60 Einzelheiten des Linsenfeldes 2a des Laserkopfes 2 
zeigt Das Linsenfeld 2a umfaBt eine Itchtempfangende 
optische Hauptlinse Rm, die in der Mitte des Feldes 
angeordnet ist; eine Gruppe von beispielsweise 4 licht- 
empfangenden optischen Hilfslinsen Rsl-Rs4, die 
65 schrag oberhalb, rechts bzw. links unterhalb der Haupt- 
linse Rm angeordnet sind und einer anderen Gruppe 
von beispielsweise vier lichtwerf enden optischen Lin sen 
Tl -T4, die diametral schrag oberhalb bzw. unterhalb 
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der Hauptlinse Rm angeordnet sind. Die lichtempfan- 
gende Hauptlinse Rm bzw. Hilfslinsen Rsl~Rs4 sind 
plastische Fresnel-Linsen und haben Linsenoffnungen 
von etwa 50 mm; die lichtwerfenden Linsen T1 -T4 sind 
plastische, aspharische Linsen und haben Linsen6ffnun- 
gen von ungefahr 30 bis 40 mm. Der Laserkopf 2 umfaBt 
Fotodioden 10 (siehe Fig. 5) die hinter der Hauptlinse 
Rm bzw. lichtwerfenden Hilfslinsen Rsl-Rs4 liegen, 
sowie Laserdioden 8 (siehe Fig. 5), die hinter den licht- 
werfenden Linsen T1-T4 liegen. Die lichtwerfenden 
Linsen Tl -T4 liefern divergierende Entfernungswellen 
SB, welche Strahlenpunkte bilden, die sich zur Bildung 
eines einzigen Lichtpunktes auf einem Objekt uberlap- 
pen. 

Wie in Fig. 4 gezeigt wird, haben konvergierende 
Entfernungsbestimmungswellen, die auf die lichtemp- 
fangenden Linsen Rm, Rsl, Rs2, Rs3 und Rs4 nach der 
Refiektion durch ein Objekt auftreffen, einen Durch- 
messer von etwa 3,5 m bei einer Entfemung von etwa 
100 m vom Laserkopf 2 und werden auf die Fotodioden 
10 hinter den lichtempfangenden Linsen Rm, Rsl, Rs2, 
Rs3 bzw. Rs4 fokusiert Jede Entfernungsbestimmungs- 
welle hat einen Konvergenzwinkel Gm oder Gs von 
etwa zwei Grad oder 35 mrad. Eine Achse der Entfer- 
nungsbestimmungswelle SB, die auf jede der lichtwer- 
fenden Hilfslinsen Rs auftrifft, schneidet eine Achse der 
Lichtbestimmungswelle SB, die auf die lichtwerfende 
Hauptlinse Rm unter einem Winkel Gms auftrifft Der 
Winkel Gms kann beispielsweise etwa 1,7° oder 30 
mrad sein. Die konvergierenden Entfernungsbestim- 
mungswellen uberlappen sich teilweise und sind inner- 
halb eines raumlichen Kxeisbereichs angeordnet, der ei- 
nen Durchmesser von etwa 6 m hat 

GemaO Fig. 5 wird die Steuereinheit 3 des Zielerfas- 
sungs- und Entfernungsbestimmungssystems in einem 
Blockdiagramm gezeigt Sie umfaBt einen Sender 6 
(Entfernungsbestimmungswellensender), einen Empfan- 
ger 9 (Entfernungsbestimmungswellenempfanger) und 
einen Regler 12. Der Sender 6 umfaBt einen Impulssteu- 
erkreis 7, welcher einen Impuls zur Anregung der Laser- 
dioden S erzeugt und diese anregt, Entfernungsbestim- 
mungswellen auszusenden, die nach vorne durch die 
lichtwerfenden Linsen T1-T4 projiziert werden. Der 
Empfanger 9 umfaBt einen Breitbandverstarker 1 1 zur 
Verstarkung der Ausgangsleistung der Fotodioden 10, 
auf welche die Entfernungsbestimmungswellen uber die 
Haupt- und Hilfslinsen Rm bzw. Rsl-Rs4 fokussiert 
werden. Der Regler 12 umfaBt einen Impulsgenerator 
13, einen Prozessor 14 zur Entfernungsberechnung, ei- 
nen Signal prozessor 15 einschlieBlich beispielsweise ei- 
nes Allzweckmikroprozessor, sowie einen Laser kopf- 
regler 17. Der Impulsgenerator 13 umfaBt einen logi- 
schen Schaltkreis, wie beispielsweise einen UND- 
Schaltkreis 18, einen Impulssignal-Vor-Prozessor 19 
und einen Berichtiger 20. Die Impulse und die ref lektier- 
ten Signale werden vom Impulssteuerkreis 7 des Sen- 
ders 6 und vom Breitbandverstarker 11 des Empf angers 
9 abgegeben. Der Entfernungsberechnungsprozessor 14 
umfaflt einen Taktgenerator 21, einen Impulsbreitenab- 
taster (Sampler) 22, und einen Zeit/Entfernungs- Wand- 
Ier23. 

Ein Ausgang des Zeit/Entfernungs- Wandlers 23 wird 
im Signalprozessor 15 zur Abgabe von Signalen SR und 
SV verarbeitet, die sowohl einen Fahrzeugabstand R als 
auch eine relative Geschwindigkeit zwischen dem Ziel- 
fahrzeug Y und dem Fahrzeug X darstellen. Der Signal- 
prozessor 15 liefert ferner an den Laserkopfregler 17 
ein Signal, welches die Laserkopfverstellvorrichtung 5 



in die Lage versetzt, den Laserkopf 2 in jede gewunsch- 
te Richtungzu verstellen. 

Wenn ein Zielfahrzeug Y auf einem geraden Weg 
vorausfahrt und das Primarfahrzeug X, welches mit dem 
5 Zielerfassungs- und Entfernungsbestimmungssystem 
ausgestattet ist, beispielsweise auf einem Weg fahrt 
welcher nach rechts abbiegt, wie in Fig. 6 gezeigt ist, 
verandern sich die Intensitaten der Entfernungsbestim- 
mungswellen, die auf die lichtempfangende Hauptlinse 
to Rm und die lichtempfangenden Hilfslinsen Rsl und Rs3 
auftreffen, die in einer horizontalen geraden Linie ange- 
ordnet sind, nachdem sie vom Zielfahrzeug Y reflektiert 
wurden, wie ebenfalls in Pig. 6 gezeigt ist D. h„ ein 
Ausgangssignal der Fotodiode 10 von einer reflektier- 
is ten Entfernungsbestimmungswelle, die mittels der 
Hauptlinse Rm gebundelt ist, ist zu Anfang auf seinem 
hdchsten Intensitatspegel. Das Ausgangssignal fallt mit 
der Zeit allmahlich in seiner Intensitat *uruck. Ein Aus- 
gangssignal der Fotodiode 10 von einer reflektierten 
20 Entfernungsbestimmungswelle, die von der auf der 
rechten Seite der Hauptlinse Rm angeordneten Hilfslin- 
se Rsl gebundelt ist, ist zu Beginn auf einem niedrigeren 
Intensitatspegel. Dieses Ausgangssignal steigt in der In- 
tensity allmahlich auf den hdchsten Pegel an, der so 
25 hoch ist wie die anfangliche Intensitat des Ausgangssi- 
gnals der Fotodiode 10 hinter der Hauptlinse Rm. und 
fallt dann allmahlich mit der Zeit in der Intensitat ab. Ein 
Ausgangssignal der Fotodiode 10 von einer reflektier- 
ten Entfernungsbestimmungswelle, die von der auf der 
30 rechten Seite der Hauptlinse Rm angeordneten Hilfslin- 
se Rs3 gebundelt wird, ist zu Beginn auf einem niedrige- 
ren Intensitatspegel. Dieses Ausgangssignal fallt allmah- 
lich zu einem friihzeitigen Nullpegel (0) ohne irgendei- 
nen Anstieg ab. Dieses Muster der Intensitatsschwan- 
35 kung der Ausgangssignale der Fotodioden 10 zeigt ent- 
weder an, daB das Zielfahrzeug Y bezuglich der Fahrt- 
richtung des Primarfahrzeugs X im Verhaltnis zum Pri- 
marfahrzeug X nach links abbiegt oder daB das Primar- 
fahrzeug X bezuglich der Fahrtrichtung des Zielfahr- 
40 zeugs Y im Verhaltnis zum Zielfahrzeug Y nach rechts 
abbiegt. 

Wenn das in Fig. 6 gezeigte Muster der Intensitatsab- 
weichung festgestellt wird, liefert der Signalprozessor 
15 dem Laserkopfregler 17 ein Steuersignal, um die La- 
45 serkopfstellvorrichtung 5 dazu zu bringen, den Laser- 
kopf 2 horizontal nach links zu drehen. Wenn entweder 
das Zielfahrzeug Y in bezug auf die Richtung, in welcher 
das Fahrzeug X fahrt, im Verhaltnis zum Fahrzeug X 
nach rechts dreht oder das Fahrzeug X dreht bezOglich 
50 des Zielfahrzeugs Y nach links, wird das in Fig. 6 gezeig- 
te Muster der Intensitatsabweichungen der Ausgangssi- 
gnale der Fotodioden 10 verandert, so daB die Intensita- 
ten des Ausgangssignals der Fotodiode 10 hinter den 
Hilfslinsen Rsl und Rs3 miteinander umgeschaltet wer- 
55 den, obwohl das Ausgangssignal der Fotodiode 10 hin- 
ter der Hauptlinse Rm in der oben beschriebenen Weise 
sich in der Intensitat verandert Wenn das Muster der 
Signalintensitatsabweichung auf diese Weise verandert 
wird, liefert der Signalprozessor 15 dem Laserkopfreg- 
60 ler 17 ein Signal, welches die Laserkopfverstellvorrich- 
tung 5 dazu bringt, den Laserkopf 2 horizontal nach 
rechts zu drehen. 

Wenn das Zielfahrzeug Y auf einer Bahn fahrt, welche 
auf und ab fuhrt, werden die gleichen Intensitatsmuster- 
65 abweichungen des Ausgangssignals von der Hauptlinse 
Rm und den Hilfslinsen Rs2 und Rs4 erzeugt, wie die 
von der Hauptlinse Rm und den Hilfslinsen Rsl und Rs3 
gelieferten. In Obereinstimmung mit den Mustem der 
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Signalintensitatsabweichungen wird besiimmt, ob sich 
das Zielfahrzeug Y auf- oder abbewegt beziigiich einer 
Richtung, in welcher das Primarfahrzeug X fahrt im 
Verhaltnis zum Fahrzeug X, welches mit dem Zielerfas- 
sungs- und Entfernungsbestimmungssystem ausgerustet 
ist. Der Signalprozessor 15 liefert dann dem Laserkopf- 
regier 17 ein Signal, welches bewirkt, daB die Laserkopf- 
verstellvorrichtung 5 den Laserkopf 2 vertikal nach 
oben oder unten bewegt 

Wie sich aus der vorstehenden Beschreibung ergibt, 
kann das Zielerfassungs- und Entfernungsbestimmungs- 
system des Primarfahrzeugs X ein vor dem mit dem 
System ausgerUsteten Fahrzeug fahrendes Zielfahrzeug 
Y ununterbrochen anzielen und verfolgen, selbst auf 
Wegen, die eine Biegung machen oder ansteigendes 
oder abfallendes Gefalle aufweisen. 

Wahrend das Fahrzeug X durch eine Biegung fahrt, 
d. h. eine S-formige Kurve, ist es moglich, daB die Ent- 
fernungsbestimmungswelle des Zielerfassungs- und 
Entfernungsbestimmungssystems auf ein anderes Fahr- 
zeug gerichtet wird, welches in einer entgegenkommen- 
den Spur fahrt, wie in Fig. 9 gezeigt wird Wenn ein in 
der Gegenspur fahrendes Fahrzeug Y eine Entfer- 
nungsbestimmungswelle SB' aussendet, welche die glei- 
che oder eine ahnliche Frequenz hat wie die Entfer- 
nungsbestimmungswelle SB, kann es mit der vom Fahr- 
zeug X ausgesendeten Entfemungsbestimmungswelle 
SB interferieren, wie es in Fig. 10 gezeigt wird. Es ist mit 
anderen Worten moglich, daB das Zielerfassungs- und 
Entfernungsbestimmungssystem nicht in der Lage ist, 
zwischen seiner eigenen, vom Zielfahrzeug Y reflektier- 
ten Entfemungsbestimmungswelle SB und der direkt 
vom Zielfahrzeug Y ausgesendeten Entfemungsbestim- 
mungswelle SB' zu unterscheiden. 

Das Unvermogen, zwischen zwei Entfernungsbestim- 
mungswellen zu unterscheiden, wird mit einem Zieler- 
fassungs- und Entfernungsbestimmungssystem gemaB 
einem weiteren bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel der 
Erfindung beseitigt Dieses Ausfuhrungsbeispiel ist 
schematisch in den Fig. 7 und S dargestellt und verwen- 
det ein Identif ikationssignal. 

GemaB Fig. 7 wird ein Zielerfassungs- und Entfer- 
nungsbestimmungssystem gezeigt, welches einen Sen- 
der T fQr eine Entfemungsbestimmungswelle und einen 
Empfanger R fQr eine Entfemungsbestimmungswelle 
umfaBL Der Sender T enthalt einen Oszillator 41, wie 
beispielsweise einen spannungsgesteuerten durch- 
stimmbaren Frequenzoszillator (VCO) und erzeugt eine 
frequenzmodulierte ununterbrochene Welle (die der 
Einfachheit halber als Entfemungsbestimmungswelle 
SB bezeichnet wird) mit verschiedenen Frequenzen. Ins- 
besondere erzeugt der Oszillator 41 im Normalzustand 
eine Entfemungsbestimmungswelle, die eine einer Nor- 
mal- oder ersten Steuerspannung Vi entsprechende er- 
ste Frequenz fi hat, in welche eine Versorgungsspan- 
nung +B an einem Eingang Ti mittels eines ersten 
Spannungswandlers 42 umgewandelt wird Andererseits 
wandelt der erste Spannungswandler 42 die Versor- 
gungsspannung +B in eine zweite Steuerspannung V2, 
die sich von der ersten Steuerspannung Vi unterschei- 
det, in einen bestimmten Zustand urn, wenn beispiels- 
weise ein Diskriminator 39 des Empfangers R (der spa- 
ter beschrieben wird), ein unrichtiges Identif ikationssi- 
gnal oder andere Signale feststellt, die dem ersten Span- 
nungswandler 42 ein Kontrollspannungs-Umschaltsig- 
nal liefern. In diesem besonderen Zustand erzeugt der 
Oszillator 41 eine zweite Frequenz fz, die sich von der 
ersten Frequenz fj unterscheidet, fur die mit der zwei ten 
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Steuerspannung V2 ubereinstimmende Entfemungsbe- 
stimmungswelle SB. Die vom Oszillator 41 frequenzmo- 
dulierte Entfemungsbestimmungswelle SB wird an ei- 
nen Tragerwellensoszillator 43 gesendet und dann vom 
Tragerwellenoszillator 43 weiter moduliert Die auf die- 
se Weise durch die Tragerwelle modulierte Entfer- 
nungsbestimmungswelle SB mit der ersten Frequenz fi 
oder der zweiten Frequenz f2 wird uber einen Isolator 

25 an einen Richtungskoppler ( Wellenleiter) 26 Qbertra- 
gen, der mit einer Sendeantenne 29 verbunden ist. 

Das System enthalt ferner einen Oszillator 27, der 
eine frequenzmodulierte ununterbrochene Welle als 
Identifikationssignal (als ID-Signalwelle bezeichnet) mit 
einer bestimmten Frequenz f3 erzeugt, die sich von der 
ersten und zweiten Frequenz fi und f 2 unterscheidet 
Das ID-Signal wird an einen Tragerwellenoszillator 28 
Qbertragen und wird femer vom Tragerwellenoszillator 
28 weiter moduliert. Die die Frequenz f3 aufweisende 
IDSignalwelle wird direkt an den Richtungskoppler 26 
Qbertragen, so daB sie der Entfemungsbestimmungs- 
welle SB im Richtungskoppler 26 uberlagert wird. Die 
ID-Signalwelle bildet dabei eine Entfernungsbestim- 
mungsmillimeterwelle SB, welche von der Sendeanten- 
ne 29 ausgesendet oder iibertragen wird. 

Der Empfanger R enthalt eine Empfangsadresse 31 
zum Empfang der Entfemungsbestimmungswelle SB, 
die von einem vor dem Primarfahrzeug X herfahrenden 
Zielfahrzeug Y reflektiert wird. Die reflektierte Entfer- 
nungsbestimmungsweile SB wird von einem zweiten 
Richtungskoppler (Wellenleiter) 32 empfangen, der mit 
dem ersten Richtungskoppler (Wellenleiter) 26 verbun- 
den ist und dem ersten Richtungskoppler (Wellenleiter) 

26 in Aufbau und Funktion entspricht Eine ID-Signal- 
welle wird von der Entfemungsbestimmungswelle SB 
im zweiten Richtungskoppler 32 getrennt Die ID-Si- 
gnalwelle und die Entfemungsbestimmungswelle SD 
werden an einen Demodulator 38 bzw. einen Isolator 33 
Qbertragen. Die an den Isolator 33 ubertragene Entfer- 
nungsbestimmungswelle SB wird tiber einen Bandpafi- 
filter 35 gefiltert, der eine Ftlterkonstante aufweist die 
nach der Wandlung im Frequenzwandler 34 verandert 
wird, wie spater beschrieben wird. Der BandpaBf ilter 35 
laBt eine Welle an einen Entfernungsdetektor 36 durch, 
welche eine von der Filterkonstante des BandpaBfiiters 

35 festgelegte Frequenz hat Der Entfernungsdetektor 

36 bestimmt einen Abstand zwischem dem Primarfahr- 
zeug X und dem Zielfahrzeug Y, welches vor dem Pri- 
marfahrzeug X herfahrt 

Andererseits wird die ID-Signalwelle, die im Demo- 
dulator 38 demoduliert wird, an einen Identifikationssi- 
gnal(ID)- Diskriminator 39 Qbertragen und vom Identifi- 
kationssignal- Diskriminator 39 auf der Grundlage sei- 
ner Frequenz von anderen Signalen einschlieBlich ande- 
ren IdentifikationssignalweUen, die von anderen Fahr- 
zeugen ausgesandt werden, diskriminiert Wenn das ID- 
Signal die gleiche Frequenz wie die dritte Frequenz f3 
der vom Sender T des Systems ausgesandten ID-Signal- 
welle hat, wird entschieden, daB die ID-Signalwelle ein 
echter Anteil der von der Sendeantenne 29 ausgesand- 
ten und richtig vom Zielfahrzeug reflektierten Entfer- 
nungsbestimmungswelle SB ist. 

Wenn tatsachlich die richtige ID-Signalwelle festge- 
stellt wird, liefert der ID- Diskriminator 39 ein Steuer- 
spannungsumschaltsignal an einen zweiten Spannungs- 
wandler 40 statt an den ersten Spannungswandler 42. 
Beim Vorhandensein des Steuerspannungsumschaltsig- 
nals wandelt der zweite Spannungswandler 40 die Ver- 
sorgungsspannung + B in eine bestimmte vorgegebene 
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Spannung um, urn die Filterkonstante des Bandpaflfil- 
ters 35 entsprechend der ersten Frequenz fi zu veran- 
dern. Ein Fahrzeugabstand, der auf der reflektierten 
Entfernungsbestimmungsweile mit der ersten Frequenz 
f i beruht wird dabei bestimm t 5 

Wenn jedoch eine falsche ID-Signalwelle vorliegt 
oder andere Signalwellen festgestellt werden, Hefert der 
ID-Diskriminator 39 ein Steuerspannungsumschaltsig- 
nal an den ersten Spannungswandler 42 statt an den 
zweiten Spannungswandler 40. Beim Vorhandensein io 
des Steuerspannungsumschaltsignals wandelt der erste 
Spannungswandler 42 die Versorgungsspannung + B in 
die zweite Steuerspannung V 2 um, so daB der OsziHator 
41 die Entfernungsbestimmungsweile SB mit der zwei- 
ten Frequenz f 2 erzeugt, die sich von der ersten Fre- 15 
quenz f 1 unterscheidet Die zweite Frequenz entspricht 
der zweiten Steuerspannung V 2 . Andererseits wandelt 
der zweite Spannungswandler 40 beim Entfernen des 
Steuerspannungsumschaltsignals die vorgegebene be- 
stimmte Spannung in die Versorgungsspannung +B 20 
um, um die Filterkonstante des BandpaBfilters 35 ent- 
sprechend der zweiten Frequenz f 2 zu verandern. Eine 
auf der reflektierten Entfernungsbestimmungsweile mit 
der zweiten Frequenz f 2 beruhende Fahrzeugentfer- 
nung wird auf diese Weise bestimmt 25 

Der Entfernungsdetektor 16 stellt eine Entfernung 
zwischen den zwei sich bewegenden Fahrzeugen auf 
der Grundlage der gefilterten Entfernungsbestim- 
mungsweile SB in einer auf dem Gebiet des Radars 
bekannten Weise fest und liefert ein dem Fahrzeugab- 30 
stand entsprechendes Entfernungssignal. 

Wie in Fig. 8 gezeigt wird, kann der Entfernungsde- 
tektor 36 beipsielsweise eine Schwebungsfrequenz 
F(fbt -fb 2 ) auf dem Verhahnis der Frequenz zur Zeit- 
verzogerung (d) zwischen der Obertragung des Entfer- 35 
nungsbestimmungswellensignals f(t) und dem Empfang 
der reflektierten Entfernungsbestimmungsweile f(t— d) 
bilden. Der Entfernungsdetektor 36 berechnet einen der 
Schwebungsfrequenz F(fbt -fb 2 ) entsprechenden Fahr- 
zeugabstand auf eine Weise, die auf dem Gebiet des 40 
Radars gut bekannt ist um ein den Fahrzeugabstand 
darstellendes Entfernungssignal SR zu liefern. Das Ent- 
fernungssignal wird zu einem vorgegebenen Pegel mit- 
tels eines Verstarkers 37 verstarkt Das Entfernungssi- 
gnal SR wird dann mit einem Bezugsentfernungssignal 45 
verglichen, welches einen vorgegebenen kritischen 
Fahrzeugabstand darsteilt, und liefert, wenn notig, eine 
Warnung, wenn ein Fahrzeugabstand vorliegt, der kur- 
zer ist als der vorgegebene kritische Fahrzeugabstand. 
Ein Warnungsschaitkreis kann mit einem AnschluB T 2 50 
des Systems verbunden sein. 

Wie Fig. 10 zeigt empfangt das System des Primar- 
fahrzeugs X moglicherweise nicht nur seine etgene vom 
Zielfahrzeug Y reflektierte Entfernungsbestimmungs- 
weile SB, sondern auch eine direkt vom Zielfahrzeug Y 55 
ausgesandte Entfernungsbestimmungsweile, wenn das 
Primarfahrzeug X und ein ankommendes Zielfahrzeug 
Y, welches ein ahnliches Zielerfassungs und Entfer- 
nungsbestimmungssystem hat, in entgegengesetzte 
Richtungen, beispielsweise auf einer S-fdrmigen Bie- eo 
gung oder einem S-fdrmigen Weg, fahren. Wenn die von 
den Fahrzeugen X und Y ausgesandten Entfemungsbe- 
stimmungswellen die gleiche oder ahnliche Frequenzen 
aufweisen, ist das System des Fahrzeugs X, wenn es 
keine ID-Signalwelle enthalt, nicht in der Lage, zwi- 65 
schen seiner eigenen Entfernungsbestimmungsweile 
und der vom Zielfahrzeug X ausgesandten Entfernungs- 
bestimmungsweile zu unterscheiden. ErfindungsgemaB 
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unterscheidet das System jedoch zwischen "richtigen* 
und "falschen" Entfernungsbestimmungswellen, sogar 
obwohl ein Zielerfassungs- und Entfernungsbestim- 
mungssystem des Zielfahrzeugs Y eine Entfernungsbe- 
stimmungsweile aussendet welche die gleiche oder eine 
ahnliche Frequenz hat wie die Entfernungsbestim- 
mungsweile des Systems des Fahrzeugs X. Der Grund 
hierfiir tiegt darin, daB das System des Zielfahrzeugs Y 
ein ID-Signal ID(Y) hat, welches sich von der Frequenz 
des ID-Signals ID(X) des Systems des Fahrzeugs X un- 
terscheidet D. h. mit anderen Worten, das System des 
Fahrzeugs X sendet seine die ID-Signalwelle ID(X) ent- 
haltende Entfernungsbestimmungsweile aus und emp- 
fangt eine reflektierte Entfernungsbestimmungsweile. 
Wenn der ID-Diskriminator 39 eine ID-Signal welle fest- 
stellt beispielsweise die ID-Signalwelle ID(Y), die sich 
in ihrer Frequenz von der ID-Signalwelle 1D(X) unter- 
scheidet wird ein Steuerspannungsumschaltsignal an 
den ersten Spannungswandler 22 geliefert Als Ergebnis 
wandelt der Wandler 22 seine Steuerspannung von der 
ersten Spannung Vj in den zweiten Spannungswert V 2 
um. Folglich wechselt der OsziHator 41 die Frequenz 
seiner Entfernungsbestimmungsweile von der ersten 
Frequenz fi (**A"-Kanal) zur zweiten Frequenz f 2 
(*B H -ICanaI). Da andererseits kein Steuerspannungsum- 
schaltsignal fur den zweiten Spannungswandler 40 be- 
reitgestellt wird, verandert sich die Filterkonstante des 
BandpaBfilters 35, so daB die die zweite Frequenz f 2 
aufweisenden Entfernungsbestimmungswellen durchge- 
lassen werden. Als Folge davon bestimmt das System 
des Fahrzeugs X einen Fahrzeugabstand, der nur auf 
der reflektierten Entfernungsbestimmungsweile der 
zweiten Frequenz f 2 beruht so daB ein Fahrzeugab- 
stand zuverlassig ohne EinfluB von der vom Zielfahr- 
zeug ausgesandten Entfernungsbestimmungsweile er- 
mittelt wird 

Nachdem die Fahrzeuge X und Y aneinander vorbei- 
gefahren sind. wie es in Fig. 1 1 gezeigt ist erzeugt das 
System des Fahrzeugs X, weil die ID-Signalwellen 
ID(Y) vom Fahrzeug Y nicht langer empfangen werden, 
seine Entfernungsbestimmungsweile SB mit einer er- 
sten Frequenz ft und wechselt die Filterkonstante des 
BandpaBfilters 35, so daB sie mit der ersten Frequenz fi 
ubereinstimmt 

Wenngleich die Erfindung im einzelnen unter Bezug- 
nahme auf ein bevorzugtes Ausfuhrungsbeispiel be- 
schrieben wurde, ist dies so zu verstehen, daB sich dar- 
aus auch verschiedene andere Ausgestaltungen und 
Weiterbildungen fiir den Durchschntttsfachmann erge- 
ben, die in den Schutzbereich der Erfindung fallen und 
sich vom Grundgedanken der Erfindung ableiten. Der- 
artige weitere AusfQhrungsbeispiele und Weiterbildun- 
gen sollen durch die Patentanspruche abgedeckt sein. 

Patentanspruche 

1. Zielerfassungs- und Entfernungsbestimmungssy- 
stem fiir ein Kraftfahrzeug zur Bestimmung eines 
Abstandes zwischen zwei voreinander bzw. nach- 
einander fahrenden Fahrzeugen, gekennzeichnet 
durch folgende Merkmale: 

eine Signalsendevorrichtung zum Senden eines 
Entfernungsbestimmungssignals in Richtung auf 
ein Zielfahrzeug, welches vor einem mit dem Ziel- 
erfassungs- und Entfemungsbestimmungssystem 
ausgerUsteten Primarfahrzeug fahrt; 
eine Signalempfangsvorrichtung zum Empfang ei- 
nes reflektierten Entfernungsbestimmungssignals, 
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welches vom Zielfahrzeug reflektiert wird, um den 
Abstand des Primarfahrzeugs vom Zielfahrzeug 
entsprechend wenigstens einer Zeit zwischen dem 
Senden des Entfernungsbestimmungssignals bis 
zum Empfang des reflektierten Entfernungsbestim- 5 
mungssignals zu ermitteln; und einer Steuervor- 
richtung zum Steuern der Signaiempfangsvorrich- 
tung, so daB sie das reflektierte Empfangsbestim- 
mungssignal empfangt, wahrend das Fahrzeug sei- 
ne Fahrtrichtung in bezug auf das Zielfahrzeug ver- 10 
anderu 

2. Zielerfassungs- und Entfernungsbestimmungssy- 
stem gemaB Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
daB die Steuervorrichtung eine Vorrichtung um- 
faBt, welche die relative Richtung feststellt, zur 15 
Feststellung einer relativen Fahrtrichtung zwi- 
schen dem Primarfahrzeug und dem Zielfahrzeug, 
um ein den Wechsel in der relativen Fahrtrichtung 
darstellendes Richtungssignal zu liefern, welches 
auf einem Wechsel des reflektierten Entfernungs- 20 
bestimmungssignals beruht, und daB sie eine An- 
steuervorrichtung umfaBt, zur Drehung der Signal- 
sende vorrichtung zusammen mit der Signalemp- 
fangsvorrichtung entsprechend dem Richtungssi- 
gnal in bezug auf eine Richtung, in welche das Fahr- 25 
zeug fahrt, wobei ununterbrochen eine Nachftth- 
rung auf das Zielfahrzeug erf olgt 

3. Zielerfassungs- und Entfernungsbestimmungssy- 
stem gemaB Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Steuervorrichtung eine Signali- 30 
dentifikationsvorrichtung zur Erzeugung eines 
Identif ikationssignals umfaBt, welches eine charak- 
teristische Frequenz hat, die sich von derjenigen 
Frequenz des Entfernungsbestimmungssignal un- 
terscheidet, und daB sie eine Anderungsvorrichtung 35 
aufweist, welche die Signalsendevorrichtung dazu- 
bringt, die Frequenz des Entfernungsbestimmungs- 
signals von einer in die andere zu modulieren, wenn 
die Signalempfangsvorrichtung eine Reflektion des 
Entfernungsbestimmungssignals empfangt, wel- 40 
ches eine andere Frequenz, die sich von der charak- 
teristischen Frequenz unterscheidet, aufwetsendes 
Identifikationssignal enthalt, wobei ein die andere 
Frequenz aufweisendes Entfernungsbestimmungs- 
signal aufgefangen wird. 45 

4. Zielerfassungs- und Entfernungsbestimmungssy- 
stem ffir ein Kraftfahrzeug zum Senden eines Ent- 
fernungsbestimmungssignals in Richtung auf ein 
Zielfahrzeug und Empfang eines reflektierten Ent- 
fernungsbestimmungssignals vom Zielfahrzeug, 50 
welches vor einem mit dem Zielerfassungs- und 
Entfernungsbestimmungssystem ausgerusteten 
Primarfahrzeug fahrt, um den Abstand des Primar- 
fahrzeugs vom Zielfahrzeug in Obereinstimmung 
mit wenigstens einer Zeit zwischen dem Senden des 55 
Entfernungsbestimmungssignals bis zum Empfang 
des reflektierten Entfernungsbestimmungssignals 
festzustellen, gekennzeichnet durch folgende 
Merkmale: 

eine signalaussendende Linsenanordnung zum eo 
Richten eines Entfernungsbestimmungssignals auf 
das Zielfahrzeug; 

eine signalempfangende Linsenanordnung zum 
Empfang eines reflektierten Entfernungsbestim- 
mungssignals vom Zielfahrzeug; 65 
eine Vorrichtung, welche eine relative Richtung 
feststellt, zum Erfassen einer relativen Fahrtrich- 
tung zwischen dem Primarfahrzeug und dem Ziel- 
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fahrzeug, um ein Richtungssignal zu liefern, wel- 
ches einem Wechsel der relativen Fahrtrichtung 
entspricht; und einer Ansteuervorrichtung zum 
Drehen der signal sendenden Linsenanordnung zu- 
sammen mit der signalempfangenden Linsenanord- 
nung in bezug auf eine Richtung, in welcher das 
Fahrzeug gemaB dem Richtungssignal fahrt, wobei 
eine Nachfuhrung auf das Zielfahrzeug selbst auf 
einem sich windenden Weg ununterbrochen durch- 
gefiihrt wird. 

5. Zielerfassungs- und Entfernungsbestimmungssy- 
stem gemaB Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, 
daB die Vorrichtung, welche eine Relativrichtung 
feststellt, eine photoelektrische Vorrichtung zur Er- 
mittlung einer elektrischen Starke des reflektierten 
Entfernungsbestimmungssignals umfaBt, um ein 
Veranderungsmuster der elektrischen Starke des 
reflektierten Entfernungsbestimmungssignals uber 
der Zeit zu finden, womit ein Wechsel der relativen 
Fahrtrichtung f estgestellt wird. 

6. Zielerfassungs- und Entfernungsbestimmungssy- 
stem gemaB Anspruch 4 oder 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die signalaussendende Linsenanord- 
nung eine optische Hauptlinse und eine Vielzahl 
von Satzen von optischen Hilfslinsen umfaBt, wobei 
die optischen Hilfslinsen eines jeden der Vielzahl 
von Satzen diametral auf gegenuberliegenden Sei- 
ten der optischen Hauptlinse angeordnet sind. 

7. Zielerfassungs- und Entfernungsbestimmungssy- 
stem gemaB Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, 
daB die signalaussendende Linsenanordnung we- 
nigstens zwei Satze von optischen Hilfslinsen um- 
faBt, wobei einer dieser zwei Satze vertikal diame- 
tral angeordnet und der andere der beiden Satze 
horizontal diametral angeordnet ist 

8. Zielerfassungs- und Entfernungsbestimmungssy- 
stem gemaB Anspruch 6 oder 7, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die signalaussendende Linsenanord- 
nung eine hinter der optischen Hauptlinse und je- 
der der optischen Hilfslinsen angeordnete Laser- 
diode umfaBt. 

9. Zielerfassungs- und Entfernungsbestimmungssy- 
stem gemaB einem der AnsprQche 6 bis 7, dadurch 
gekennzeichnet, daB die signalempfangende Lin- 
senanordnung eine Vielzahl von optischen Linsen 
umfaBt, die um die optische Hauptlinse herum an- 
geordnet sind. 

10. Zielerfassungs- und Entfernungsbestimmungs- 
system gemaB Anspruch 9, dadurch gekennzeich- 
net, daB die signalempfangende Linsenanordnung 
eine hinter jeder optischen Linse angeordnete 
Fotodiode umfaBt 

11. Zielerfassungs- und Entfernungsbestimmungs- 
system gemaB einem der AnsprQche 5 bis 10, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Ansteuerungsvor- 
richtung einen in zwei vertikalen Richtungen neig- 
baren Kopf umfaBt, auf welchem die signalaussen- 
dende Linsenanordnung und die signalempfangen- 
de Linsenandordnung angebracht sind 
1Z Zielerfassungs- und Entfernungsbestimmungs- 
system far ein Kraftfahrzeug zum Ermitteln des 
Abstandes zwischen zwei Fahrzeugen, gekenn- 
zeichnet durch folgende Merkmale: 
eine Entfemungsbestimmungsvorrichtung zum 
Aussenden und Ausrichten eines Entfernungsbe- 
stimmungssignals mit unterschiedlichen Entfer- 
nungsfrequenzen auf ein Zielfahrzeug und Emp- 
fang als Abstandssignal eines reflektierten Entfer- 



DE 41 40 716 

13 

nungsbestimmungssignals vom Zielfahrzeug zum 
Ermitteln einer Entfernung zwischen einem mit 
dem Zielerfassungs- und Entf ernungsbestimmungs- 
system ausgeriisteten Primarfahrzeug und dem 
Zielfahrzeug entsprechend einer Zeit zwischen 5 
dem Aussenden des Entfernungsbestimmungssi- 
gnals bis zum Empfang des reflektierten Entfer- 
nungsbestimmungssignats und zum Ermitteln einer 
Phasendifferenz zwischen dem Entf ernungsbestim- 
mungssignal und dem reflektierten Entfernungsbe- 10 
stimmungssignal; 

eine Identifikationsvorrichtung zur Erzeugung ei- 
nes Zielindentifikationssignals, welches eine Ziel- 
identifikationsfrequenz aufweist, die sich von einer 
Frequenz des Entfernungsbestimmungssignals un- 15 
terscheidet und dem Entfernungsbestimmungssi- 
gnal vor dem Aussenden uberiagert wurde und 
welches Identifikationssignale feststellt die sich in 
ihrer Frequenz vom Zielidentifikationssignal, vom 
reflektierten Entfernungsbestimmungssignal unter- 20 
scheiden, um ein Steuersignal zu liefern; und 
eine Steuervorrichtung zum Verandern des Entfer- 
nungsbestimmungssignals von einer Entfemungs- 
frequenz in eine andere Entfernungsfrequenz, 
wenn das Steuersignal vorhanden ist, so daB ein 25 
Abstand zwischen dem Primarfahrzeug und dem 
Zielfahrzeug auf der Grundlage des reflektierten 
Entfernungsbestimmungssignals, welches die ande- 
re Entfernungsfrequenz hat, gefunden wird 

13. Zielerfassungs- und Entfernungsbesttmmungs- 30 
system gemaB Anspruch 12, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Entfernungsbestimmungsvorrichtung 
eine Filtervorrichtung aufweist, die reflektierte 
Entfernungsbestimmungssignale, die eine Entfer- 
nungsfrequenz nur als Abstandssignal aufweisen, 35 
durchlaBt, wenn das Steuerungssignal nicht vor- 
handen ist und reflektierte Entfernungsbestim- 
mungssignale, die eine andere Abstandsfrequenz 
nur als Abstandssignal aufweisen, durchlaBt, wenn 
das Steuerungssignal vorhanden ist 40 

14. Zielerfassung- und Entfernungsbestimmungssy- 
stem gemaB Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, 
daB die Entfernungsbestimmungsvorrichtung einen 
Oszillator zur Frequenzmodulation des Entfer- 
nungsbestimmungssignals aufweist, wenn das 4s 
Steuerungssignal vorhanden ist 
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